B^NCO  NACIONAL  DO  DESENVOLVIMENTO  ECONÓMICO 


RELATÓRIO  DA  C OMISSÃO  DESIGNADA  PARA  EXAMINAR  A 


ESTRADA  DE  FERRO  ARARAQUARA 


Rio  de  Janeiro,  20  de  .julho  de  1955» 


Da:  Comissão  designada  para  examinar  a  Estrada  de  Ferro  Araraquara. 

Para:  Dr.  Antonio  Furtado  da  Silva 
Chefe  do  Departamento  Técnico 
e  Dr*  Ewaldo  Correa  Lima 
Chefe  do  Departamento  Económico» 


A  Comissão  abaixo  assinada,  composta  dos  seguintes 

membros : 

Enga  Alberto  Lélio  Moreira,  do  Departamento  Técnico 

deste  B.N.D.E* ; 

Economista  Jose  Smith  Braz .  do  Departamento  EconomjL 
CO  deste  B.N.D.E.;  e  o 

Enga  Miguel  Marques  de  Souza,    como  representante  do 

D.N.E.F.  , 

tendo  procedido  a  um  exame  acurado  das  condições  tec 
nico-economicas  da  Estrada  de  Ferro  Araraquara,  vem  apresentar  a 
VV.SS.  o  seu  relatório. 

PRELIMINARES 
A)  -  HISTÓRICO 

A  E.F.A.,  em  processos  deste  B.N.D.E.,  que  toma  - 
ram  os  números  1.342-A/54  e  1.648-A/55,  pede  um  financiamento  ori  - 
ginalmente  de  US$  8.838.000,00  mais  Crf  19.538.000,00  para  reapare- 
lhamento  da  Estrada,  montante  esse  que,  segundo  se  vê  no  último  pro 
cesso,  vai  a  Cr$  805 «184» 226, 4-0,  orçamento  calculado  na  base  de  ... 
US$  1,00  =  Cr$  40,00. 

As  despesas  da  E.F.A.,  segundo  seu  plano  de  aquisi  - 
ção  de  materiais,  são  as  seguintes:- 


Ok.  « 


3$S 


Itens 


US$ 


1)  -  Locomotivas  a  serem  §dqu:i 

ridas  da  Int.Gea.  Eletric" 
Co. 

2)  -  Carros  de  passageiros  a  se 

rem  adquiridos  da  Pullman 
Car  Co. 

3)  -  Trilhos  a  serem  adquiridos 

da  Bethlem  Braziliam  Corp. 

4)  -  Maquinas  diversas  a  serem 

importadas  dos  EE.UU.- 

5)  -  Maquinas  diversas  a  serem 

importadas  da  Alemanha. 

Soma : 

6)  -  10%  para  despesas  diversas 

e  fretes  não  computados 

7)  -  Veículos  já  adquiridos ,de 

firmas  nacionais  e  acres* 
cimos  contratuais 

Total : 


5 .644 . 000 ,00       225 .760 . 000 ,00 


6,585. 177 ,00       263 . 407 . 080 , 00 
2,083.000,00  83.320,000,00 
266 . 995 ,40        10 . 679 . 816 , 00 


311.378.20 
14-&90. 550,60 


12.455.128,00 
595.622.024,00 

59.562.202,40 


  150.000.000.00 

H.89Ò.55Ò/6Ò  85S.itííl226,4Ô 


B)  -  PERCURSO  EFETUaDQ: 

A  Comissão  designada  para  examinar  o  pedido  da  E.F.A,  per 
correu  toda  a  «xtsrsão  da  Estrada,  em  trem  especial  de  inspeção,  - 
desde  Araraquara  até  Porto  Pres.  Vargas,  (na  fronteira  de  Mato  Grçs 
so)  e  chegou  mesmo  a  transpor  o  Rio  Paraná,  indo  até  à  povoação  de 
Aparecida  do  Tabuado,  que  fica  cerca  de  18  km  dentro  do  Estado  de 
Mato  Grosso. 

Êsse  percurso  foi  todo  feito  durante  o  dia  e  pelo  leito 
do  novo  traçado  da  Estrada,  tendo  havido  algumas  paradas  pelo  ca 
minhoa.Iim  de  inspecionar  as  instalações  executadas,  bem  como  para 
apalpar  a  economia  da  região  e  o  desenvolvimento  das  principais  ci 
dades  servidas  pela  E.F.A. 
1^  PARTE:  -  CONDIÇÕES  TÉCNICAS  DA  E.F.A. 

A)  -  TERRAPLENAGEM 

A  E.F.A.  era,  originalmente,  uma  estrada  de  condições  pre 

carias  e  só  se  estendia  até  à  cidade  de  Mirassol,  no  Km. 225;  -  pos 
teriormente,     o    traçado  dessa  ferrovia,  nesse  trecho,  foi  total- 
mente retif içado  com  a  construção  de  inúmeras  variantes  e  foi  pro- 


< 
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longado  até  à  estação  de  Porto  Presidente  Vargas,  antigo  Porto  Ta 
buado,  na  margem  esquerda  do  Rio  Paraná,  no  Km  436. 

Ao  serem  projetadas  e  construidas  as  variantes,  bem  como  o 
seu  prolongamento,  a  E.F.A.  teve  sempre  em  vista  um  alargamento  fu- 
turo na  bitola  de  1.00  m  para  1.60  m,  bem  como,  ainda  que  remotamen 
te,  a  adoção  de  uma  linha  dupla. 

Para  alcançar  esse  objetivo,  o  seu  Departamento  da  Linha  e 

Obras  Novas,  chefiado  pelo  Dr.  Oswaldo  Santana  de  Almeida,  levou  a 

vante  o  programa  de  terraplenagem,  onde  o  volume  escavado  foi  a  cêr 
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ca  de  22  000  000  m  vou  seja  50m  por  metro  linear  de  linha),  adotçn 
do,  tanto  em  cortes  como  em  aterros,  plataformas  que  variam  de  5 «50 
m  a  8.50m  de  largura  conforme  as  condições  ditadas  pela  natureza  do 
terreno. 

Dadas  as  condições  topográficas  da  região  atravessada,  com 
a  inexistência  de  cursos  de  água,  não  se  tornaram  necessárias  obras 
de  arte  de  vulto,  a  não  ser  alguns  boeiros  capeados. 

Todo  o  serviço  de  terraplenagem  está  concluido  e  em  condi- 
ções de  receber  o  alargamento  de  bitola  previsto. 
B)  -  VIA  PERMANENTE; 
1 )  -  0  EMPEDRAMENTO. 

Na  linha  em  tráfego  (variante  nova)  o  empedramento  do  lei- 
to vai  até  à  Estação  de  Eng£  Balduino,  no  Km  251,  estando  por  empe- 
drar daí  até  o  extremo  da  linha  na  Est.  de  Pres.  Vargas,  no  Km  436. 

No  momento,  a  E.F.A.  está  retirando,  por  caminhões,  a  pe- 
dra do  leito  da  linha  abandonada  para  ser  colocada  no  novo  leito. 

Ha  certa  escassfea  de  pedra  na  região3  contando  a  E.F.A. 
cora  somente  duas  pedreiras  que  se  situam  nos  extremos  da  linha;  - 
uma  dessas  pedreiras  pertence  à  Estrada  e  ficou  pronta  para  funcio 
namento  há  cerca  de  2  meses  mas  a  E.F.A.  ainda  não  a  está  exploran 
do  porque  ainda  faltam  2  km  de  linha  do  ramal  da  pedreira  mas.  den 
tro  de  um  mes,  o  ramal  deverá  chegar  até  Três  Fronteiras,  próximo 
a  Pres*  Vargas,  onde  ela  se  situa;  -  a  outra  pedreira,  situada  pró 
xima  de  Matão  (Km  43),  é  de  propriedade  particular  e,  no  momento, 


q  a  única  que  está  funcionando  e  fornecendo  pedra  à  Estrada. 

Também  constitue  programa  de  execução  um  reforço  geral  do 
empedramento  já  existente/,  pretendendo  a  Estrada  manter  uma  altura 
mínima  de  lastro  de  0.30m  abaixo  dos  dormentes. 
XI)  -  OS  DORMENTES. 

A  E.F.A.  mantém  um  espaçamento  uniforme  de  1700  dormentes 
por  km  em  toda  a  extensão  de  sua  linha;  -  para  o  alargamento  da  bi 
tola,  que  está  era  execução,  os  dormentes  já  foram  totalmente  subs- 
tituídos para  a  bitola  larga  até  à  Estação  do  Rio  Preto,  no  Km  20f* 
com  o  mesmo  padrão  de  espaçamento. 

Em  vista  do  programa  em  execução,  a  E.F.A.  deixará  de  ad- 
quirir dormentes  para  1.00  m,  adquirindo-os  somente  para  1.60  m. 

III)  -  A  FIXAÇ%0 

Entre  Araquara  e  Silvãnia  (Km.  31)  a  fixação  dos  trilhos 
aos  dormentes  é  toda  elástica,  com  o  emprego  de  meterial  de  proce- 
dência norte-americana;  -  dessa  estação  até  Rio  Preto  (Km  205),  de 
vido  à  dificuldade  de  continuar  importando  êsse  material,  a  E.F.A. 
prosseguiu  à  fixação  de  sua  linha, por  meio  de  placas  de  apoio  de 
procedência  da  Comp.  Siderúrgica  Nacional. 

IV)  -  OS  TRILHOS. 

A  planta  anexa  bem  esclarece  a  situação  atual  e  aquela  em 
futuro  próximo,  dos  trilhos  da  E.F.A. 

Quanto  aos  tipos,  possue  a  Estrada,  já  assentadas,  as  se- 
guintes extensões  de  linha: 


TIPO 

EXTENSÃO  DE  LINHA 

45  kg/ra 

232  km 

39 

15 

37 

45 

35 

15 

32 

136 

28 

25 

Está  incluída  nessa  extensão  aquela  referente  ao  terceiro 
trilho  que  está  assente  entre  Araraquara  e  Taquaritinga  (Km  75), 
onde  já  circulam  os  trens  de  bitola  larga  e  que  será  aproveitada 


futuramente  no  prosseguimento  da  bitola  larga. 

No  momento,  a  situação  entre  Taquaritinga  (Km  75)  e  Rio  Pre 
to  (Km  205)  é  de  franco  movimento  de  materiais,  tendo  em  vista  inau- 
guração da  bitola  larga,  até  Rio  Preto,  programada  para  o  dia  30/9/- 
1955. 

É  programa  da  E.F.A.,  uma  vez  passada  esta  fase  agitada  pa- 
ra a  inauguração  da  bitola  larga  até  Rio  Preto,  fazer  um  acerto  na 
colocação  dos  trilhos,  não  só  eliminando  o  3e  trilho  entre  Araraqua- 
ra  e  Taquaritinga,  como  também  retirando  de  uso  o  trilho  de  39  kg/m 
existente  entre  os  Kms.  194. 442  e  209.442  (15  km)  e  reduzindo  a  ex  - 
tensão  dos  trilhos  do  tipo  28  kg/m  para  somente  2.442  km;  -  ficarão 
assim  distribuídas  as  existências  de  trilhos  da  E.F.A.  em  sua  linha 
tronco: 


TTPO 

P.YTRNSÃn  MA  T.TMH  A 

45  kg/m 

232  km 

37 

45 

35 

Xl 

136 

28 

2.? 

Quanto  à  idade  e  procedência,  os  trilhos  da  E.F.A.  estão 
assim  classificados: 


TIPO  DATA  DA  AQUISIÇÃO  PROCEDÊNCIA 


45  kg/ra 

1950/53  (10  251  ton.) 

C 

s 

N 

45 

1947/49  (10  654  ton.) 

U 

s 

A 

39 

1937  (Comprados  ja  usa 

dos) 

U 

s 

A 

37 

1934 

U 

s 

A 

35 

1939  (Comprados  ja  usa 

dos ) 

U 

s 

A 

32 

1926 

u 

s 

A 

A  C.S.N. ,  conforme  relação  publicada  no  Diário  Oficial,  Sec 
ção  I,  de  23/5/1955,  folha  10  111,  concedeu  à  E.F.A.  a  quota  de  3000 
ton.  de  trilhos  para  o  ano  de  1955  e  outro  tanto  para  1956  (6000  ton 
a©  todo) . 


V)  -  A  BITOLA 

A  situação  atual  da  E.F.A.  quanto  às  bitolas  é  a  seguinte: 
Bitola  de  l.QOm    Entre  Araraquara  e  Presidente  Vargas  (436  km). 
Bitola  de  1.60m    Entre  Araraquara  e  Taquaritinga  (75  km). 

No  trecho  de  Araraquara  até  Taquaritinga  funcionam  3  tri- 
lhos para  atender  às  duas  bitolas. 

Estão  sendo  feitos  serviços  de  adaptação  para  inaugurar  a 
bitola  larga  entre  Taquaritinga  e  Rio  Preto  (mais  130  km)  a  30  de 
setembro  vindouro;  -  Esse  alargamento  será  procedido, mudando-se  a 
posição  de  um  dos  trilhos  sem  prosseguir  na  colocação  de  um  3fi  tri 
lho, como  já  foi  feito  até  Taquaritinga. 

Terminada  a  fase  inicial  desse  alargamento,  o  programa  da 
E.F.A.  prevê  a  retirada  do  3fi  trilho, entre  Araraquara  e  Taquaritin- 
ga para  reempregá-lo  mais  adiante  de  Rio  Preto,  prosseguindo  com 
o  alargamento,  até  Votuporanga  (Km.  308)  até  30  de  Dezembro  de  1956, 
e  até  Presidente  Vargas  (Km  436)  até  30  de  Dezembro  de  1957,  quando 
então  estará  inteiramente  eliminada  a  bitola  estreita  na  linha  tron 
co. 

C)  -  EDIFÍCIOS  E  INSTALAÇÕES 

As  novas  oficinas  centrais,  em  Araraquara,  estão  prontas 
em  sua  estrutura  de  concreto  armado,  cobertura  e  instalações  de 
águas  pluviais  e  iluminação  elétrica,  faltando  todavia  as  obras  com 
plementares  de  acabamento,  bem  como  o  maquinário  necessário. 

Ao  longo  de  toda  a  linha  todas  as  instalações  necessárias 
para  atender  à  circulação  dos  trens  de  bitola  larga  já  estão  prontes, 
inclusive  as  estações,  com  suas  plataformas  cobertas  de  200  m  de  ex 
tensão,  para  abrigar  as  novas  composições. 

Em  Rio  Preto  já  estão  sendo  executadas  grande  obras  para 
atender  a  triagem, com  a  construção  de  um  novo  pateo,  com  cerca  de 
12  km  de  extensão  de  linhas,  um  armazém  de  baldeação  e  re-lotaçao 
com  200  m  de  comprimento  por  20  m  de  largura  e  com  capacidade  para 
abrigar  cerca  de  15  vagões  em  cada  uma  das  duas  plataformas. 

D)  -  PARQUE  TRATOR  E  RQDANTE 


I)  -  LOCOMOTIVAS  '* 

Mantém  a  E.F.A.  em  serviço,  na  bitola  de  1.00  m,  51  locomo 
tivas,  das  quais:  -  21  trabalham  com  vapor  saturado,  com  data  de 
aquisição  que  varia  de  1907  a  1922  e  com  peso  aderente  variando  en- 
tre 23  000  e  32  000  kg;-  30  trabalhara  com  vapôr  super-aquecido,  com 
data  de  aquisição  que  varia  de  1925  a  1950  e  com  pêso  aderente  vari^ 
ando  entre  31  000  e  80  000  kg. 

Quanto  ao  estado  de  conservação  dessas  locomotivas,  elas 
assim  se  apresentam:  34  em  bom  estado,  11  em  estado  regular  e  6 
aguardando  reparação. 

Tendo  em  vista  a  próxima  inauguração  da  bitola  larga  até 
Rio  Prêto,  em  30  de  setembro,  a  E.F.A.  obteve,  por  empréstimo,  25 
locomotivas,  de  bitola  de  1.60  m,  as  quais  são  20  provenientes  da 
E.F.  Central  do  Brasil  e  5  da  E.F.  Santo s-Jundiaí;  -  o  pêso  aderen- 
te dessas  locomotivas  varia  de  53  a  74  toneladas  e  o  esforço  trator 
varia  entre  13  000  e  20  000  kg. 

Tanto  as  locomotivas  próprias  como  as  estranhas  ã  Estrada»., 
estão  adaptadas  para  a  queima  de  lenha,  único  combustível  que  a  Es- 
trada utiliza,  possuindo,  para  isso,  um  horto  com  8  500^000  de  pés 
de  eucaliptus,  que  funciona  como  uma  reserva  para  abastecimento  das 
locomotivas. 

II)  -  CARROS 

Mantém  a  E.F.A.  116  carros  em  serviço  de  tráfego,  tanto  re 
munerado,  como  não  remunerado,  dos  quais  58  são  de  Ia  e  2a  classe. 

Alguns  desses  carros  estão  adaptados  para  a  bitola  larga  e, 
possivelmente, , penetrarão  nas  linhas  da  Cia.  Paulista  de  E.  Ferro, 
conforme  negociações  que  estão  sendo  entaboladas  pelas  partes  inte- 
ressadas. 

III)  -  VAGÕES 

Possui  a  E.F.A.,  em  tráfego,  um  total  de  779  vagões,  sen- 
do 261  cobertos  para  mercadorias,  140  cobertos  para  inflamáveis, 
165  gaiolas,  145  gôndolas  e  68  plataformas;  -  desses  veículos,  584 
têm  lotação  variando  entre  30  e  42  toneladas  e  a  lotação  media  dos 
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779  veículos  e  de  31  toneladas ,  índice  este,  na  bitola  de  1.00  m,  só 
ultrapassado  pela  E.F.  Sorocabana. 

Dentro  do  plano  estabelecido  para  o  alargamento  da  bitola,  a 
E.FcA.  já  adquiriu  425  veículos,  assim  discriminados: 

250  vagões  metálicos  com  capacidade  para  48  toneladas  de  lç_ 

tação  j 

100  gôndolas  metálicas,  com  a  mesma  capacidade  e  75  gaiolas 

para  transporte  de  gado,  com  a  capacidade  de  36  toneladas. 

Parte  desses  veículos  de  bitola  larga,  está  sendo  utilizada, 
por  empréstimo,  pela  Ciar  Paulista  de  E.  Ferro  e  pela  E.F.  Santos  - 
Jundiaí  ate  quando  as  condições  da  Estrada  exigirem  o  seu  retorno,  o 
que  provavelmente  se  verificará  após  a  inauguração  do  alargamento  da 
bitola  ate  Rio  Preto, a  30  de  Setembro  vindouro. 

De  um  modo  geral,  tanto  as  locomotivas,  como  os  carros  e  os 
vagões  apresentam  um  estado  de  conservação  excepcional,  o  que  demons 
tra  o  carinho  com  que  a  Estrada  vem  tratando  o  seu  material,  o  qual 
atualrnente  representa  um  vultoso  património. 
E)  -  CARACTERÍSTICAS  TÉCNICAS  Da  LINHa  EM  TRÁFEGO 

Embora,  para  efeito  tarifário,  a  extensão  da  linha  entre 
Araraquara  e  Presidente  Vargas  esteja  registrada  como  Km  436  +  858m, 
a  extensão  real,  registrada  pelo  Departamento  da  Linha  e  Obras  Novas, 
e  de  Km  430  +  343m;-  essa  diferença,  de  cerca  de  6.5  km,  decorre  de 
encurtamentos  produzidos  pela  retificação  da  linha  com  o  novo  traça- 
do. 

Em  planta,  o  traçado  apresenta  os  seguintes  raios  minimos: 


ENTRE  e 

DISTÂNCIA 

RÁIO  MÍNIMO 

Araraquara  -  Santa  Ernestina 

59.296  km 

781.33  m 

Santa  Ernestina  -  Pindorama 

69.031 

781.33 

Pindorama  -  S.J.  Rio  Preto 

71.124 

1  145.93 

S.J.  Rio  Preto  -  Mirassol 

19.319  km 

309.76  ra 

Mirassol  -  Presidente  Vargas 

211.573 

625.07 

T  0  T  A  L  : 

430.343 

Convém  salientar  que  é  do  programa  da  E.F.A.  melhorar  o  tre 
cho  entre  Rio  Preto  e  Mirassol,  retificando-o  com  pequenas  sub-vari 
antes. 

Em  perfil,  o  traçado  apresenta  as  seguintes  rampas  máximas: 


ENTRE  e 

DISTÂNCIA 

RAMPA  MÁXIMA 

Araraquara  -  Santa  Ernestina 

59.296  km 

1.00 

Santa  Ernestina  -  Pindorama 

69.031 

1.0% 

Pindorama  ~  S.J.  Rio  Preto 

71.124 

1.0% 

S.J. Rio  Preto  -  Mirassol 

19.319 

1.0% 

Mirassol  -  Presidente  Vargas 

211.573 

0.5% 

TOTAL  s 

430.343 

Pelo  exame  do  traçado  verifica-se  que  57$  da  extensão  da  3i 
nha  e  constituida  de  alinhamentos  retos. 
Pela  formula; 

max .      ^  Y 

onde;        Vmáx.  é  a  velocidade  máxima  estável  e  R  e  o  râio  mínimo  da 

curva,  pode-se  determinar,  > empiricamente,  as  velocidades 
máximas  que  permite  o  traçado  da  E.F.Ac ,  conforme  reinos  no  quadro  a 
baixo: 
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ENTRE 

VELOCIDADE  MÁXIMA 

Araraquara  -  Santa  Ernestina 

112  km/hora 

Santa  Ernestina  -  Pindorama 

112 

Pindorama  -  S.  J.  Rio  Preto 

135 

S.J.  Rio  Preto  -  Mirassol 

70 

Mirassol  -  Presidente  Vargas 

100 

Pelo  que  se  ve  pelas  condições  do  traçado  da  E.F.A.,  veri- 
fica-se  que  é  uma  estrada  que  pode  manter  trens  com  velocidade  i- 
gual  aos  que  mantém  a  Companhia  Paulista  de  Estrada  de  Ferro. 

2&  PARTE:  CONDIÇÕES  FINANCEIRAS  Da  E.F.A. 

A)  -  APRECIAÇÃO  DO  BALANÇO  GERAL 

0  balanço  geral  da  Estrada  de  Ferro  Araraquara,  encerrado 
em  31  de  Dezembro  de  1954,  comporta  as  seguintes  apreciações  que 
nos  permitimos  expender,  examinando  inicialmente  a  situação  passi- 
va da  Estrada. 

Consigna  o  balanço  em  causa  um  Passivo  Exigível  no  total 
de  Cr$  1.327.007.474,50,  que  à  primeira  vista  impressiona  com  cer- 
ta intensidade.    Entretanto,  a  análise  de  sua  composição  permite 
chegar  a  um  total  de  exigibilidades  que  alivia  de  forma  sensível  a 
situação  financeira  da  entidade,  de  vez  que  os  valores  aí  contabi- 
lizados correspondem  a  responsabilidades  diretas  e  efetivas  do  Te- 
souro do  Estado  de  são  Paulo,  isto  é:  04438.531.633,20  +  ..  *. 
+643.780.637,60  =  1.082.312.270,80. 

Estas  parcelas  estão  escrituradas  sob  os  títulos: 

5130  -  Títulos  a  Pagar 

Banco  do  Estado  de  São  Paulo  S/A 

5145  -  Secretatia  da  Fazenda 
Conta  Especial 

Obras  Fundamentais 

Ainda  no  Passivo,  encontramos  o  título 

5141  -  Credores  Diversos  -  Contas  Correntes,  na  importãn- 
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cia  de  Cr$  72.212.657,90,  que  diz  respeito  aos  vagões  que  a  Estrada 
de  Ferro  Sorocabana  emprestou  à  E.F.  Arara qu ara.    Entretanto,  já  fo 
ram  restituidos  250,  cujos  valores  ainda  não  foram  contabilizados, 
pendentes  que  estão  do  estabelecimento  de  um  preço  médio  por  unida- 
de. 

Os  vagões  devolvidos,  em  número  de  250,  poderão  ser  estima 
dos  na  base  de  Ci4  150.000,00  por  unidade;  teremos  um  crédito  a  favor 
da  E.F. A.  no  montante  de  Cr$37. 500.000,00*  Assim  sendo,  a  verba  pas 
siva  de  "Credores  Diversos"  ficará  reduzida  a: 

Cr$72. 212.657,90  -  37.500.000,00  =  34*712. 657,90 
Firmados  nos  esclarecimentos  acima,  podemos  finalmente  ope 
rar  as  deduções  apontadas,  do  total  das  "Responsabilidades  Corren- 
tes" ,  conforme  o  quadro  seguinte :- 


E.F. A.  -  RESPONSABILIDADES  CORRENTES 
 Em  31-12-1954  


Saldo  do  Balanço 

1.327.007.474,50 

Menos :- 

Títulos  a  Pagar  -  Obras  Funda- 
mentais 

438.531.633,20 

Difenença  de  Credores  Diversos 

37.500.000,00 

Secretaria  da  Fazenda  -  Conta 
5145 

643.780.637.60 

1.119.812.270.80 

SALDO: 

207.195.203,70 

B)  -  DESCAPITALIZAÇÃO 

As  parcelas  destacadas  constituem  as  responsabilidades  do 
Tesouro  do  Estado,  que  serão  descapitalizadas  em  virtude  de  sua  fu- 
tura transferencia  para  as  contas  de  Patrimônio,  consolidando  o  Pas 
sivo  Não  Exigível,  ou  melhor,  o  Capital  Próprio  da  Entidade.  . 

A  descapitalização  permitirá  aliviar  a  pressão  sobre  o 
Passivo  melhorando  sensivelmente  a  liquidez  da  Estrada,  uma  vez  que 
seus  encargos  próprios  ficam  reduzidos  ao  saldo  de  Cr$  207.195.203,70, 
referentes  aos  compromissos  normais  decorrentes  da  própria  ativida- 


de,  e  que  serão  atendidos  com  a  receita  normal. 

A  Estrada  mantém  em  dia  todos  os  compromissos, não  havendo 
atrasos  nos  pagamentos| quer  de  salários,  quer  de  fornecedores. 

0  quadro  abaixo  oferece  a  composição  dos  compromissos  or 
dinários  como  seguem: 


E.F. A.  -  COMPROMISSOS  ORDINÁRIOS 
Em  31-12-1954 


5131 
5132 

5135 
5138 

5139 
5140 
5141 
5142 
5142-J 
5146 

5141 


Pessoal  a  Pagar 

Contas,  a  Pagar 

Alugueis  a  Pagar 

Trafego  mútuo  s 

Credores  por  Depósitos 

,r  11  Caução  em  Dinheiro 

"         Diversos  (Saldo) 

Caixa  de  AP.  e  PENSÕES 

11  11    "      "  Corta  Especial 

Fundo  único  da  Prev.  Social 

PARCIAL 

Saldo  do  Material  da  Sorocabana 

TOTAL 


10.908.967,60 

74.417.248,30 
57.760,00 

42.109.323,40 
1.223.741,10 
7.061.330,30 
1.292.246,50 

24.944.469,40 
657.160,00 
9.810.299,20 

i72.482.545.8O 
34.712.657,90 
207.195.203,70 


Fazemos  sentir  ainda  que  as  responsabilidades  do  Tesou 
ro  do  Estado  estão  reguladas  por  matéria  legal,  fato  que  vem  ro- 
bustecer o  ponto  de  vista  desta  Comissão,  quando  focaliza  a  des- 
capitalização das  dividas  e  seus  resultados. 

Assim  é  que  pela  Lei  Estadual  n*  1.323  de  6.12.1951,foi 
aberto  o  crédito  especial  de  Cr$  986.353.201,80  à  Secretaria  de 
Viação  e  Obras  Públicas,  destinado  à  regularização  de  despesas  de 
correntes  de  obras  de  melhoramentos,  renovação  patrimonial  e  ou- 
tras, de  manutenção  e  custeio,  realizadas  e  a  realizar,  em  virtu- 
de de  contratos  firmados  pela  E.F.  Araraquara. 

Lei  Estadual  nft  1.374  de  17-12-1951,  dispões  sobre  a  a- 
bertura  de  um  crédito  especial  de  04263.000.000,00  ã  Secretaria 
de  Viação  e  Obras  Públicas,  com  vigência  até  Dezembro  de  1952, 
destinado  a  ocorrer  a  despesas  com  a  conclusão  das  obras  de  me- 
lhoramentos já  iniciados  e  de  renovação  patrimonial  da  E.F.  Ara- 
raquara. 
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C)  -  ANÍLISE  DAS  CONTAS  DE  RESULTADOS 

I)  -  RECEITA  E  DESPESA  DOS  TRANSPORTES  DO  EXERCÍCIO  DE  1954 

O  deficit  verificado  no  exercício  de  1954,  na  importân- 
cia de  Cr|27o324o231,Ç)0  decorre  da  forte  influencia  de  dois  fatores: 

-  Aumentos  de  salários,  e 

-  Encarecimento  constante  do  preço  da  linha* 

Assim  e  que,  nas  datas  de  lft  de  Julho,  Ia  de  Setembro 
de  1954,  e  posteriormente,  em  Ia  de  janeiro  de  1955,  foram  concedidos 
aumentos  de  salários  ao  pessoal  da  Estrada,  o  que  representou  uma  eleva 
ção  de  despesas  da  ordem  que  expressam  os  números  abaixo: 

II)  -  DESPESAS  COM  PESSOAL 

1953   76.352.857,50.0 

1954  ,.,100.059*562,10.0 

Acréscimo  verificado  23.706„604*60,0 

Por  sua  vez,  os  preços  da  lenha,  em  elevação  constante, 
respondem  por  outra  parcela  substancial  na  ocorrência  da  situação  defi- 
citária, porquanto  em  1953  o  preço  médio  por  metro  cúbico  de  lènha  era 
de  0465,05,  em  1954  passava  a  Gi$77,23.  Ja  no  corrente  exercício  aquele 
preço  se  eleva  em  Janeiro  a  0r$93,59,  e  presentemente,  Julho  de  1955,  se 
encontra  na  base  de  O4l05,00  m^, 

0  quadro  seguinte  da  uma  visão  perfeita  dos  gastos  da 
Estrada,  cora  seu  principal  combustível. 

III)  -  E.F.A.  -  CONSUMO  DE  LENHA 


ANOS 

QUANT.P/m3 

r— — -  ■  i 
VALOR  EM  Cr| 

PREÇO  MÉDIO  Cr$ 

OBS. 

1953 

P     •  1  -~  

267.889 

17o426»353,60 

65,05 

1954 

280*606 

21*673*424,00 

77,23 

1955 

115*000 

10.763.735,00 

93,59 

Jan.    a  Maio 

0  deficit  verificado  e  a  seguir  transferido  para  as  Con 
tas  de  Gestão,  que  constituem  o  demonstrativo  da  "Receita  e  Despesa"  da 
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Ai  temos  o  acréscimo  das  "Contas  de  Gestão"  que  oferecem 
um  saldo  favorável  de: 

C4l2.702.763,10  -  7.3*5.741,90  =  5.377.021,20  saldo  que 
e  contauilizado  na  redução  do  prejuizo,  reduzido  agora  a; 

0427.324.231,90  -  5.377.021,20  =21.947.210,70  que  e  a 
seguir  transferido  para  a  conta  de  Lucros  e  Perdas,  constituindo, 
por  conseguinte,  parcela  do  débito  desta  conta. 

A  conta  de  Lucros  e  Perdas  em  1954,  é  creditada  pelos  re 
cursos  recebidos  do  Tesouro  do  Estado,  conforme  balanço,  e  no  va 
lor  global  de  c4234.732.273 ,90,  sendo: 

c4  101.835.486,70 

por  conta  de  deficits  de  exercícios  anteriores,  inclusive  do  atu- 
al ;  e 

c4  132.896.787,20 

destinados  à  continuação  de  obras  novas. 

Com  a  primeira  parcela  ficaram  atendidos  os  aumentos  de 
salários,  demais  encargos  sociais,  bem  como,  as  obras  que  correram 
por  conta  de  verba  orçamentária. 

A  segunda,  é  ainda  produto  do  crédito  especial  aberto  p£ 
la  Lei  Estadual  n*  I.368  de  17-12-1951. 

Desta  forma  ficou  anulado  o  deficit,  demonstrando  a  con 
ta  de  Lucros  e  Perdas,  um  superavit  de; 

c4  207.889.718,30 

que  é  finalmente  contabilizado  a  crédito  da  conta  ''5.100  -  Patri- 
mônio do  Estado". 

IV)  -  FUNDOS  DE  RENOVAÇÃO  E  MELHORAMENTOS 


/ 
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Completando  finalmente,  a  análise  do  Passivo  da  Estrada  de 
Ferro  Araraquara,  encontramos  as  seguintes  importâncias,  que  a  prin 
cípio  nos  pareceu  tratar-se  de  recursos  que  deveriam  estar  deposita 
dos  "a  ordem"  da  própria  Estrada;  -  ditas  importâncias  são  as  se- 
guintes: 

5.104  -  Fundo  de  Renovação  Patrimonial  -  54.061.213,00 

5.105  -  Fundo  de  Melhoramentos  -  49.909.8^9.30 

103.971.062,30 

A  disciplina  legal  que  autorizou  a  cobrança  das  taxas  que 
constituem  aqueles  fundos,  determina  seu  recolhimento  ao  Banco  do 
Brasil  S/A,  ou  então  comprovar  periodicamente,  por  meio  de  balance- 
tes, a  efetiva  aplicação  daqueles  produtos.  Entretanto,  no  caso. 
presente,  nenhum  dos  procedimentos  foi  observado.  A  Estrada  fez  a 
aplicação  total  nas  contas  de  investimento,  indistintamente,  sem  no 
entanto,     comprovar    sua  auli cação  até  a  presente  data. 

Assim  sendo,  aqueles  fundos  não  constituem  elementos  dispo 
níveis  e  devem  ser  transferidos  para  as  contas  de  Património,  proce- 
dimento contábil  indicado  para  situar  a  exata  posição  daqueles  valo 
res. 

U)  -  DAD08  ESTATÍSTICOS 

0  quadro  abaixo  nos  oferece  uma  visão  do  volume  dos 
transportes  efetuados  pela  E.F.A.,  bem  como  de  sua  receita  e  do  pro- 
duto das  duas  faixas  criadas  por  lei  para  atender  à  melhoria  das  con 
diçoes  técnicas  e  à  renovação  do  material. 
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DJiSIGNAÇAO 

ANU  Un  ±yj} 

AMO   DF  IQ^Íl 

Passageiros  transportados 

2  174  329 

2  174  775 

Passaeeiros  -  km 

159  713.000 

171  386.795 

Percurso  médio  dos  passageiros 

73.0km 

78.5km 

Bagagem  transportada  (ton.) 

13  910 

15  860 

Bagagem  em  ton .-km 

2  379  417 

2  987  893 

Animais  (cabeças) 

94  699 

132  529 

Cabeças  -  km 

25  027  412 

39  048  729 

Mercadorias  transportadas  (ton.) 

367  784 

427  503 

Mercadorias  em  ton .-km 

78  895  415 

88  773  371 

Transporte  total  remunerado  e 

não  remunerado  ( ton . ) 

.658.095 

Receita  dos  transportes 

Cr#115»949, 514,00 

Receita  complementar  dos  transp. 

m 

c4  5.283.597,50 

Receita  accessoria 

C4  5.071*576,60 

Receita  tc^al 

C487. 436.000,00 

C4126. 304.688,10 

Deficit 

c433.134.726,40 

04  27*324.231,90 

Produto  das  duas  taxas 

04l3*8l0e2l8,80 

C4  18.487.914,00 

3*  PARTE;  -  CONCLUSÕES 


A)  -  AS  NECESSIDADES  MÍNIMAS  A  SEREM  ATENDIDAS . 
D  -  ISJLHQS. 

Para  o  programa  de  alargamento  da  bitola  estão  previg 
tas  três  fases:  a  primeira  ate  Rio  Preto  (km  199),  a  segunda  ate  Votu 
porangâ  (km  302)  e  a  terceira  ate  Pres.  Vargas  (km  430) j  -  para  a  prj. 
meira  fase  a  E.F.A.  já  dispõe  de  trilhos,  do  tipo  45,  em  quantidade  su 
ficiente;  -  para  a  segunda  fase,  com  inauguração  prevista  para  30  de 
dezembro  de  1956,  necessitará  a  E.F.A •  de  70  km  de  linha  com  trilhos 
do  tipo  45,  quantidade  esta  que  será  fornecida  pela  C  ..Siderúrgica  Na- 
cional, de  acordo  com  as  quotas  que  já  lhe  foram  concedidas  para  este 
ano  (3*000  ton,)  e  para  o  ano  que  vem  (3.000  ton.);  -  para  a  terceira 
fase,  com  inauguração  prevista  para  30/12/1957,  a  E.F.A,  re empregará  os 
trilhos  dos  tipos  37,  35  e^32  na  extremidade  de  sua  linha ^conforme  se 
ve  pelo  diagrama  anexo. 

Como  as  locomotivas  a  vapor  empretadas  tanto  pe}.a,E?F. 
C.B.  como  pela  E.F.S.J-,  têm  pesos  por  eixo  motor  que  variam  de  &4?V01i 
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15.6  a  18,5  ton.,  verifica-se  que,  com  o  alargamento  do  3ft  trecho, 
entre  Votuporanga  e  Pres.  Vargas,  um  novo  programa  de  melhoria  do 
tipo  dos  trilhos  se  imporá  então. 

II  -  LOCOMOTIVAS 

Feia  tabela  de  trens  de  passageiros  da  E.F.A.  (ho 
rário),  verifica-se    que  circulam,  diriàriamente,  cinco  trens  em  ca 
da  sentido  entre  terminais:    Araraquara  e  Pres.  Vargas;  -  conside- 
rando  que  se  faça  a  adoçao  das  locomotivas  Diesel«eletricas  ate 
Votuporanga,  o  percurso  diário  a  ser  realizado  por  essas  unidades 
e  nesses  trens  será  de  2.876  km. 

Em  relação  a  circulação  dos  trens  de  carga,  com  a 
adoçao  desse  novo  sistema  de  tração,  tres  trens  circulando  em  cada 
sentido,  em  face  da  tonelagem  dos  transportes  efetuados  em  1954, 
{559-000  toneladas  remuneradas  e  não  remuneradas)  serão  plenamente 
suficientes  para  atender  a  demanda  do  trafego  de  carga  da  Estrada, 
em  largo  futuro  -  isso  dará  I.848  km  de  percurso  diário  dos  trens 
de  carga. 

Os  cálculos  aqui  apresentados  dos  percursos  diá- 
rios foram  feitos  tomando-se  por  base  somente  o  trecho  entre  Arara 
quara  e  Votuporanga. 

Admitindo- se  um  percurso  médio  diário,  realizável 
pelas  locomotivas,  de  430  km,  conclue-se  que  serão  necessárias  11 
locomotivas, trabalhando,  em  media,  10  horas  por  dia  para  todos  os 
trens  de  várias  velocidades. 

Como  necessidade  de  reserva,  esse  numero  poderá 
ser  acrescido  de  mais  duas  unidades,  o  que  elevará  o  total  a  13  lo 
comotivas  de  1.600  HP  de  potencia. 

Seria  de  todo  o  interesse  da  E.F.*.  a  aquisição 
de  mais  duas  locomotivas  de  manobra-  eletrica  ou  hidráulicas,  de  a 
proximadamente  600  H  P,  conforme  recomendação  da  Comissão  Mista  Bra 
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sil-Estados  Unidos,  para  atender  aos  páteos  de  Araraquara  e  Taqua- 
ritinga  onde  o  preço  do  m3  de  lenha  é  hoje  da  ordem  dos  Cr$105,00 
e  com  probabilidade  de  novos  aumentos,  dada  a  sua  carência. 

III  -  CARROS 

Mantendo  a  E.F.A.  tráfego  mútuo  com  a  Cia.  Paulis 
ta  de  E, Ferro  e  E.F.  Santos -Jundiaí ,  os  carros  de  passageiros  de 
propriedade  da  E.F.A.  penetração  nas  linhas  dessas  duas  estradas  e 
vice-versa;  -  tendo  o  Projeto  nfi  40  da  C.M.B.E.U.  previsto,  para  o 
alargamento  de  bitola  até  Rio  Preto  ou  Mirasol,  a  aquisição  de  ape 
nas  20  carros,  hoje  o  problema  do  alárgamento  até  Votuporanga  e  a- 
crescido  de  cerca  de  100  km;  -  nessas  condições,  a  necessidade  mí- 
nima  em  carros  e  de  27  carros  para  a  composição  de  2  trens  notur— 
nos  e  1  trem  diurno. 

Tendo  em  vista  que  esses  trens,  rebocados  por  lo- 
comotivas  Diesel,  com  velocidades  altas  so  poderão  ser  compostos 
de  7  unidades  cada  um,  com  taxa  e  lotação  de  aproximadamente  450 
toneladas, 

A  composição  de  cada  trem  noturno  seria  então  de; 
2  carros  de  2a  classe 

1  carro  de  1*  classe 

2  dormitórios 
1  restaurante 

1  bagagem- correio 
e  o  trem  diurno: 

2  carros  de  1*  classe 
2  carros  de  2*  classe 
1  pulmann 

1  restaurante 
1  bagagem- correi o: 
Resumindo  teremos: 
4  carros  de  Ia  classe 
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6  carros  de  2&  classe 

4  dormitórios 

3  restaurantes 

3  bagagem-correio 

1  pulmann 

Total  -  21  carros. 

Como  resei*va  para  aumento  de  tráfego,  e  reparações, 
serão  necessários  mais  6  carros,  sendo  um  de  cada  tipo,  o  que  eleva 
rá  o  total  geral  a  27  unidades. 

Esta  necessidade  mínima,  de  27  carros  a  serem  ad- 
quiridos pela  E.F.A.,  foi  estabelecida  com  base  na  utilização  de 
cerca  de  duas  dezenas  de  carros  de  passageiros  que  foram  adaptadas, 
para  a  bitola  larga,  nas  oficinas  da  E.F.A. 

IV  -  PEÇAS  SOBRESSALENTES. 

Embora  não  tenha  sido  incluída  no  pedido  da  E.F.A. 
uma  verba  referente  a  peças  sobressalentes  para  as  novas  locomoti- 
vas, a  Gomissão  entende  que  deverá  ser  consignada  uma  importância 
para  aquisição  de  peças  e  ferramentas,  cuja  quantidade  e  discrimina 
çao  devera  ficar  a  critério  da  firma  fornecedora  das  locomotivas. 

B)  -  ESTIMATIVA  DO  CUSTO  DAS  NECESSIDADES 


Na  base  dos  preços  obtidos  pela  E.F.A.,  com  dólar 
a  Cr#  40,00,  poderemos  estabelecer  o  seguinte  orçamento: 
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ITEM 

DISCRIMINAÇÃO 

PREÇO 

1 
2 
3 
4 
5 
6 

6.000  ton.  de  trilhos  do 

tipo  45,  a  Cr|  5,60/Kg   

600  ton.  de  accessórios 

13  locomotivas  de  1.600  HP 

a  Cr$  11.288.000,00   , 

2  locomotivas  de  600  HP 

Peças  e  ferramentas  para  as  lo 
27  carros  de  passageiros 

Cr$  33.600.000,00 
Crf  3.360.000,00 
Cr#  146.744.000,00 
Cr#  9.240.000,00 
or<jj>  3 .UUU .uuu , uu 
Crf  109.333.119,00 

Sub-Total  •  • * e  ...  o  o 

Cr$  365.277.119,00 

7 

10%  para  despesas  diversas  e  fretes 
nao  computados  3e.«ea.....s«.d«t> 

TOTAL     cooAoe  «a  ..«•«• 

Cr$  401,804.831,00 

É  preciso  não  perder  de  vista  que  estes  preços  a- 
qui  computados  foram  obtidos  numa  simples  carta-proposta,  não  ten- 
do havido  uma  concurrência  administrativa  ou  coleta  de  preços,  o 
que  viria,  provavelmente,  a  reduzir  o  montante  com  a  participação 
de  concorrentes  Nort e- Ame ri canos ,  Ingleses,  Alemães  e  de  outros  pa 
ísesc 

C)  -  CAPACIDADE  FINANCEIRA  DA  MUTUÁRIA 

Esta  Comissão  procedeu  a  um  novo  estudo  da  prová- 
vel receita  proveniente  da  arrecadação  das  duas  taxas  que  constitu 
irao  a  garantia  principal  do  financiamento  a  ser  concedido  por  es- 

0" 

te  B.N.D.E* 

Em  consequência  dGsse  estudo,  foi  apreciada  a  evo. 
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lução  da  arrecadação  daqueles  fundos  em  tres  períodos  diferentes: 
nos  10  últimos  anos,  nos  5  últimos  anos  e  nos  2  últimos  anos,  co- 
mo se  vê  pela  demonstração  abaixo: 


riliKlUUU 

AKKcjCADA^AU 

PTJVTOPTU/rPATTin  AMTTAT 

OftCjoOlJyims  1U  AJMUAli 

1945 

2.482.000,00 

64.4$  a, a. 

1954 

lo  »/f  oo  •  UUU  ,  UU 

1950 

9 «428.000,00 

1954 

18,488.000,00 

19 «2%  a. a» 

1953 

13.810.000,00 

1954 

18. 488. 000 i 00 

16.9$  a.a« 

A  Comissão  também  constatou  que,  já  nos  primeiros 
5  meses  deste  ano,  a  E.F„A.  arrecadou  o  total  de  Cr$  8.380.000,00 
contra  Cr$  6.088.000,00  em  igual  período  de  1954,  o  que  demonstra 
um  crescimento  superior  a  37$  a. a.  e  que,  com  toda  a  probabilidade 
a  arrecadação  deste  exercício  atingirá  a  mais  de  Cr|  25.000.000,00 • 

Entretanto,  houve  por  bem  a  Comissão  adotar  valo 
res  mais  conservativos,  na  base  de  somente  7$  a, a»  pmra  o  índi- 
ce de  crescimento  da  arrecadação  das  duas  taxas  e  o  teto  de  ape — 
nas  Cr$  22 , 000» 000. 00  para  o  total  da  arrecadação  prevista  para 
este  exercício. 

Com  base  nesses  dados  foi  elaborado  o  quadro  ane 
xo,  no  qual  se  prevê: 

Ia  -  A  arrecadação  provável  nos  próximos  15  anos, 
se  bem  que  a  matéria  legal  que  disciplina  a  arrecadação  e  aplica — 
ção  das  duas  taxas,  tenha  vigência  só  até  14/6/1965. 

2£  -  A  amortização  de  Cr$  330.000.000,00,  a  juros 
de  7%  a*a.  e  mais  condições  dêste  Banco,  em  um  prazo  de  10  anos. 


22. 

3fi  -  A  mesma  amortização  num  prazo  de  15  anos* 
4A  -  A  mesma  amortização  num  prazo  de  15  anos,  ad- 
mitindo-se  um  período  de  carência  de  3  anos,  durante  os  quais  a  mu- 
tuária só  pagará  os  juros  ao  Banco  e  terá  mais  tempo  para  consolidar 
sua  economia. 

Pelo  exame  do  quadro  mencionado,  deduz-se  que  o  pia 
no  mais    indicado  será  aquele  em  que  a  amortização  se  fará  em  15  anos 
com  os  3  anos  de  carência  porque  resultará  no  menor  número  de  perío- 
dos deficitários,  desde  que  fique  vinculada  a  êste  B.N.D.E.  a  arreca 
dação  do  produto  das  duas  taxas. 

A  Comissão  justifica  êsse  critério  com  os  seguintes 
argumentos ia  lei  que  estabelece  a  cobrança  dos  fundos  de  renovação  e 
melhoria  terminou  sua  vigência  em  1945,  quando  ate  então  existia  so- 
mente uma  taxa  ;  -  nessa  ocasião,  ao  invés  de  ser  extinto  êsse  tribu 
to,  êle  foi  renovado  por  mais  20  anos  e  dobrado  no  seu  valor  com  a 
instituição  de  um  novo  fundoj  -  ora,  tudo  nos  indica  que  em  1956, 
haverá  nova  prorrogação,  o  que  servirá  para  garantir  a  previsão  fei- 
ta da  arrecadação  das  duas  taxas  até  1970}  -  caso  isso  não  ocorra,  - 
uma  garantia  suplementar,  a  ser  dada  por  parte  do  Govêrno  do  Estado 
de  São  Paulo,  suprirá  qualquer  deficiência  desta  previsão. 

À  vista  das  disponibilidades  e  natureza  das  garan- 
tias^ oferecidas  pela  E.F.A.  (produto  das  2  taxas)  esta  Comissão  se 
limita  a  recomendar  um  financiamento  no  máximo  de  Cr$ 3 3 0 . 000 . 000 , 00 
(trezentos  e  trinta  milhões  de  cruzeiros),  pelo  prazo  de  15  anos, com 
um  período  de  carência  de  3  anos,  com  os  juros  de  7%  ao  ano  e  demais 
condições  usuais  deste  B.N.D.E. 

Êste  total,  como  se  vê,  é  insuficiente  para  aten- 
der às  necessidades  mínimas  estimadas  em  cêrca  de  Cr$  402.000.000,00; 
-  entretanto  a  Estrada,  com  os  benefícios  decorrentes  da  aplicação  - 
dêste  financiamento,  terá  economias  adicionais  com  a  troca  do  siste- 
ma de  tração,  economia  esta,  estimada  pela  C.M.B.E,U, ,  em  1953,  em 
Cr$>  9.058*000,00  anuais;  -  com  o  aumento  de  capacidade  dos  novos  va- 
gões de  carga  e  passageiros, a  estimativa  da  economia    foi  de   

Cr$  lo 420 o 000, 00  anuais,  havendo  ainda  outras  fontes  de  economia. 

Finalmente,  a  liberação  de  todo  o  parque  trator  e 
rodante  da  bitola  de  l.OOm,  propiciará  novos  recursos  estimados  em 
CrJ>  150.000*000,00,  que  permitirão  à  mutuária  cobrir  a  diferença  para 
atender  as  necessidades  mínimas* 

Sao  estas  as  ponderações  que  esta  Comissão  tinha  a 
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